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NOTICE 

SUR  L’EXPLOITATION  DES  CHEMINS  DE  F E «3 

DE  L’ALLEMAGNE 

A 

UNE  SEULE  VOIE. 


M.  le  Ministre  des  travaux  publics  a  institué  une  commission 
d’enquête  sur  les  moyens  d’assurer  la  régularité  et  la  sécurité  de  la 
circulation  sur  les  chemins  de  fer. 

Au  nombre  des  questions  posées  aux  délégués  des  Compagnies  se 
trouvent  naturellement  celles  concernant  l’exploitation  des  chemins 
à  simple  voie  ;  mais  comme  jusqu’ici  aucun  service  de  cette  nature 
n’a  été  installé  en  France  que  sur  une  petite  échelle,  et  même  d’une 
manière  tont  à  fait  temporaire  sur  quelques  lignes,  il  n’est  pas  pro¬ 
bable  que  la  commission  recueille  sur  ce  sujet  des  renseignements 
complets  et  satisfaisants.  Il  serait  néanmoins  regrettable,  dans  l’in¬ 
térêt  du  développement  du  réseau  français ,  par  conséquent  dans 
celui  de  l’industrie  et  de  la  prospérité  du  pays  ,  que  les  résultats 
d’une  expérience  faite  dans  des  conditions  défavorables  pussent 
mettre  en  doute  la  possibilité  de  faire  en  toute  sécurité  un  service  à 
une  seule  voie.  Ce  serait  préparer  la  ruine  de  toutes  les  entreprises 
récemment  concédées,  pour  lesquelles,  l’économie  d’établissement  est 
le  premier  élément  de  succès. 

Le  service  à  simple  voie  offre,  sans  contredit,  des  difficultés  qu’on 
ne  rencontre  pas  dans  l’exploitation  des  lignes  à  double  voie  ;  mais 


3  54109 


-  4  - 

admettre  qu’on  ne  puisse  y  organiser  un  service  sûr  et  régulier,  c’est 
méconnaître  les  résultats  obtenus  dans  des  pays  voisins,  où  depuis 
des  années  l’exploitation  à  une  voie  fonctionne  sur  une  très  grande 
échelle. 

L’Allemagne  offre,  à  cet  égard,  un  vaste  champ  d'exploration. 
Sur  les  8,235  kil.  dont  se  compose  actuellement  le  réseau  germa¬ 
nique,  6,G60  kil.,  c’est-à-dire  80  p.  100,  sont  exploités  à  simple 
voie.  Ce  serait  d’ailleurs  à  tort  qu’on  croirait  que  la  circulation  sur 
ces  lignes  est  sans  importance  ;  elles  relient  entre  elles  des  villes 
telles  que ,  Cologne,  Hambourg,  Brême,  Berlin  ,  Stettin  ,  Dantzig , 
Posen,  Breslau,  Prague,  Vienne,  Munich,  qui  toutes  forment  des 
centres  industriels  considérables,  et,  par  conséquent,  donnent  nais¬ 
sance  à  des  transports  de  voyageurs  et  de  marchandises  comparables 
à  ceux  qui  ont  lieu  sur  certains  parcours  des  chemins  de  premier 
ordre  en  France.  Presque  sur  tous  les  chemins  les  convois  circulent 
de  nuit,  et  sur  quelques-uns  on  trouve  une  organisation  de  trains  à 
grande  vitesse  qui  se  rapproche  de  celle  des  chemins  de  Rouen  ,  du 
Nord  et  de  Strasbourg. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Cologne  à  Minden  ,  par  exemple  ,  d’une 
longueur  de  272  kil. ,  les  trains  express  effectuent  leur  trajet  en  5 
heures  35  minutes.  C’est  une  vitesse  moyenne  de  près  de  50  kil  . 
et  une  vitesse  de  marche  de  68  à  70  kil  ,  à  l’heure.  Le  parcours  kilo¬ 
métrique  journalier  est  de  4,000  kil.  en  moyenne. 

Le  nombre  des  accidents  a  été  jusqu’ici  tout-à-fait  insignifiant  en 
Allemagne  ,  et  ce  n'est  qu’exceptionnellement  que  quelques-uns 
d’entre  eux  ont  pu  être  attribués  au  système  d'exploitation  à  simple 
voie. 

A  côté  de  ces  heureux  résultats  obtenus  dans  un  pays  limitrophe , 
nous  assistons  ,  en  France  ,  au  développement  d’une  tendance  de 
l’opinion  publique  à  déprécier  outre  mesure  le  service  sur  une  voie, 
ou  du  moins  à  lui  faire  imposer  des  restrictions  telles  que  tout  déve¬ 
loppement  du  trafic  y  deviendrait  impossible.  Il  y  a  donc  oppor¬ 
tunité  à  donner  quelques  détails  sur  l’exploitation  actuelle  des  lignes 
allemandes. 

Ces  renseignements  feront  ressortir  que,  si  jusqu’ici  on  n’a  pas 
trouve  en  France  toutes  les  garanties  de  sécurité  désirables  dans  un 


—  5  — 

service  à  simple  voie  ,  c’est  qu'installé  presque  toujours  seulement 
d’une  manière  provisoire  et  précipitée ,  il  n’a  pas  été  pourvu  de 
signaux  spéciaux  ,  dont  l’emploi  aurait  été  superflu  dans  le  service 
à  double  voie  qui  devait  lui  succéder. 

En  Allemagne,  il  n’en  a  pas  été  de  même.  L’exploitation  à  simple 
voie  devant  rester  définitive,  les  Compagnies  ont  fait  tous  les  sacri 
fices  pour  la  doter  successivement  des  aménagements  perfectionnés, 
capables  d’assurer  la  sécurité  ,  la  régularité  et  le  développement  de 
la  circulation. 

Pour  répondre  aux  besoins  du  moment,  les  renseignements  que  j’ai 
recueillis  sont  classés  de  façon  à  les  adapter  aux  questions  posées 
dans  le  programme  d’enquête  concernant  l’exploitation  à  simple 
voie.  Je  rappellerai  ici  ces  questions,  mais  en  intervertissant  l’ordre 
dans  lequel  elles  ont  été  posées  : 

«  l.°  L’exploitation  sur  une  seule  voie  n’exige-t-elle  pas  des 
modifications  dans  le  système  des  signaux  ? 

»  2.°  N’entraîne-t-elle  pas  un  usage  plus  régulier ,  plus  fréquent, 
du  télégraphe  ? 

»  3  °  Signale-t-on  les  trains  de  proche  en  proche  et  de  station  en 
station,  au  moyen  du  télégraphe  électrique? 

»  4.°  Comment  évite-t-on  la  rencontre  des  trains  marchant  en 
sens  contraire  ? 

»  5.°  Comment  va-t-on  au  secours  d’un  train  marchant  en  sens 
contraire? 

»  6. 9  A  quelle  règle  soumet-on  la  circulation  des  trains  spéciaux 
ou  extraordinaires  dans  l’exploitation  sur  une  séulevoie? 

»  7.°  Arrive-t-il  souvent  que  le  télégraphe  électrique  éprouve  des 
perturbations?  A  quelles  causes  ces  perturbations  sont-elles  dues? 
Quelles  mesures  prend-on  pour  assurer  le  service  lorsqu’elles  ont 
lieu? 

»  8.°  Fait-on  usage,  pour  l’exploitation  à  une  seule  voie ,  'd’un 
système  consistant  à  faire  accompagner  tous  les  trains  entre  les  points 
de  croisement  par  un  pilote  ou  à  les  faire  remorquer  par  une  machine- 
pilote,  qui  revient  ensuite  au  point  de  départ?  » 

Enfin  subsidiairement  pour  les  chemins  à  double  voie  : 

«  9.°  Quelles  mesures  prend-on  lorsqu’il  y  a  nécessité  ,  pour 
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cause  de  réparation  ,  d’exploiter  momentanément  une  partie  de  la 
ligne  sur  une  seule  voie  ?  » 

l.°  l'exploitation  sur  une  seule  voie  n’exige-t-elle  pas  des 

MODIFICATIONS  DANS  LE  SYSTÈME  DES  SIGNAUX  ? 

L’exploitation  des  lignes  à  simple  voie  exige  des  signaux  complè¬ 
tement  différents  et  beaucoup  plus  compliqués  que  ceux  en  usage 
sur  les  chemins  à  double  voie.  Sur  ces  derniers ,  les  trains  pouvant 
toujours  être  expédiés  sans  qu’on  ait  besoin  de  se  préoccuper  de 
l’arrivée  des  trains  venant  en  sens  opposé,  les  signaux  n’ont  d’autre 
but  que  de  commander  l’attention,  le  ralentissement  ou  l’arrêt.  Il  y 
a  généralement  deux  catégories  de  signaux  :  les  uns  sont  fixes  ,  les 
autres  mobiles.  Les  signaux  fixes  sont  placés,  sous  torme  de  disques, 
aux  abords  des  stations ,  des  bifurcations  et  de  tous  les  obstacles 
locaux.  Ils  sont  complètement  indépendants  les  uns  des  autres  ,  et 
destinés  seulement  à  couvrir  un  train  arrêté  ou  à  interdire  le  pas¬ 
sage  ;  les  signaux  mobiles  sont  donnés  avec  le  drapeau  rouge  le  jour, 
la  lanterne  à  trois  feux  de  couleurs  variables  la  nuit  (blanc ,  vert, 
rouge).  Pour  les  temps  de  brouillard  ou  lorsqu’on  ne  peut  rester  sur 
la  voie  pour  faire  les  signaux  ,  on  se  sert ,  en  outre ,  sur  quelques 
lignes,  de  pétards. 

Sur  les  chemins  à  simple  voie,  les  signaux  ont  d’autres  couditions 
à  remplir.  Un  train  ou  une  machine  ne  pouvant  partir  d’une  station 
intermédiaire  ou  d’un  garage  sans  être  annoncé  et  sans  connaître 
la  marche  du  train  venant  en  sens  opposé  ,  il  faut  non-seulement 
que  les  signaux  puissent ,  comme  dans  un  service  à  double  voie , 
commander  l'attention  ,  le  ralentissement  ou  l'arrêt ,  mais  encore 

1. °  indiquer  de  proche  en  proche  le  sens  de  la  marche  des  trains , 

2. °  avertir  des  modifications  survenues  ou  à  faire  dans  les  gargges 
de  trains  par  suite  de  retard  ;  3.°  appeler  au  besoin  une  machine  de 
secours. 

Les  signaux  à  transmettre  à  distance  se  donnent ,  sur  les  chemins 
allemands,  par  un  appareil  fixe,  espèce  de  télégraphe  aérien  qui  est 
placé  le  long  de  la  voie.  Sa  construction  est  à  peu  près  la  même  sur 
toutes  les  lignes.  Il  se  compose  d’un  mât  de  9  à  10  mètres  de  hau- 
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leur  en  échelle  de  perroquet  ;  l'extrémité  supérieure  du  mât  porte» 
sur  un  axe  perpendiculaire  à  la  ligne  des  rails  ,  deux  bras  peints  en 
rouge  et  formés  de  lames  de  fer,  disposés  en  jalousies  pour  en  alléger 
le  poids  et  offrir  moins  de  résistance  au  vent.  Ces  bras  sont  manœu- 
vrés  par  un  garde  à  l  aide  d’un  tirage  en  fils  de  fer  qui  lui  permet 
de  leur  faire  prendre  à  volonté,  soit  isolément ,  soit  simultanément, 
des  positions  horizontales  ou  verticales  ,  ou  bien  des  directions  incli¬ 
nées  à  4^.°  tantôt  au-dessus,  tantôt  au-dessous  de  l’axe  de  rotation. 
Six  combinaisons  suffisent  toujours  pour  la  transmission  des  signaux 
de  jour.  Le  prix  d’un  pareil  mât  est  de  172  fr. 

Sur  quelques  chemins  ,  tels  que  ceux  de  Breslau  ,  d’Anhalt  et  de 
Hamm  à  Cassel ,  dans  le  but  de  faire  apercevoir  aux  mécaniciens  le 
plus  loin  possible  les  signaux  indiquant  la  voie  libre ,  le  ralentisse¬ 
ment  ou  f arrêt,  on  a  compliqué  la  disposition  du  mai  d’un  gros 
ballon  en  osier  peint  en  rouge  {qui  glisse  sur  une  tringle,  et  qu’on 
fixe  en  haut,  au  milieu  ou  en  bas,  selon  que  l’on  veut  faire  un  des 
trois  signaux  locaux.  Sur  le  chemin  de  Brunswick,  on  a  adapté,  dans 
le  même  but ,  un  disque  rouge  en  tôle  au  sommet  du  mât ,  et  on  le 
tourne  à  volonté  ,  soit  perpendiculairement ,  soit  parallèlement  à  la 
voie. 

Les  signaux  d’arrêt  ne  se  font  à  l’aide  de  pétards  que  sur  le  che¬ 
min  de  Dantzig. 

La  disposition  des  signaux  de  nuit  est  très-variée.  Chaque  chemin 
a  pour  ainsi  dire  son  système.  Sur  le  chemin  Rhénan ,  on  place  les 
lanternes  dans  des  chapelles  ménagées  dans  les  maisons  de  gardes  ; 
sur  d’autres ,  on  les  accroche  contre  des  poteaux  spéciaux  ,  ou  deux 
l’une  à  côté  de  l’autre ,  ou  deux  l’une  au-dessus  de  l’autre ,  ou  trois 
à  angle  droit.  Sur  les  chemins  de  construction  plus  récente ,  tel  que 
celui  de  Cologne  à  Minden  ,  les  lanternes  sont  à  feu  blanc ,  vert  ou 
rouge,  et  elles  s’emploient  combinées  deux  à  deux.  On  les  applique 
contre  le  mât  même ,  de  manière  à  présenter  toujours  leur  feu  du 
côté  opposé  à  la  direction  du  train  attendu.  • 

Les  télégraphes  aériens  ont  l’inconvénient  d’obliger  les  gardes  à 
se  tenir  dans  le  voisinage  des  mâts  et  d’en  augmenter  notablement  le 
nombre  :  car  ces  télégraphes,  pour  se  prêter  efficacement  à  la  trans¬ 
mission  sûre  et  prompte  des  signaux ,  doivent  être  assez  rapprochés 


—  8  - 

les  uns  des  autres  pour  que  le  mécanicien  ait  toujours  un  signal  en 
vue.  Aussi  leur  espacement  ne  dépassait-il  jamais  ,  dans  l’origine, 
400  à  500  mètres.  L’entretien  de  la  voie  gagne  à  cette  multiplicité 
de  gardes,  mais  elle  constitue  une  charge  très  onéreuse  pour  l’exploi¬ 
tation. 

2.°  NENTRAINE-T-ELLE  PAS  UN  EMPLOI  PLUS  FRÉQUENT  ET  PLUS  RÉGULIER 
DU  TÉLÉGRAPHE  ? 

Les  télégraphes  aériens  ont  un  autre  inconvénient  plus  grave  et 
plus  sérieux:  celui  d’être  complètement  inefficaces  en  temps  de  brouil¬ 
lard  ou  de  neige.  Depuis  deux  ans ,  on  a  heureusement  suppléé  à 
leur  insuffisance  par  l’application  des  courants  électriques. 

Cette  innovation  a  permis  de  régénérer  complètement  le  service 
à  simple  voie.  Les  gouvernements  étrangers  ont  laissé  sans  entraves 
à  l’intelligence  des  Compagnies  le  soin  d’approprier  l’emploi  du 
télégraphe  aux  besoins  si  variés,  si  compliqués,  je  dirai  si  instan¬ 
tanés  ,  des  chemins  de  fer  en  général  et  de  ceux  à  simple  voie  en 
particulier. 

Dans  toute  l’Allemagne,  le  télégraphe  électrique  est  mis  à  la  libre 
disposition  des  administrations  de  chemins  de  fer.  On  leur  laisse 
desservir  les  appareils  par  leurs  propres  employés ,  et  on  ne  leur  a 
imposé  d’autres  restrictions  que  celles  de  ne  l’affecter  qu’aux  besoins 
du  service, d’informer  l’Etat  du  choix  des  appareils  et  de  se  soumettre 
au  contrôle  des  commissaires  royaux  qui  visitent  de  temps  à  autre 
les  registres  d’inscriptions  des  dépêches.  C’est  en  grande  partie  à 
cette  sage  libéralité  que  les  chemins  à  simple  voie  doivent ,  en  Alle¬ 
magne,  la  précision  et  la  sécurité  de  leur  exploitation. 

C'est  à  juste  titre  que  l'Etat  a  accordé  aux  Compagnies  le  droit 
de  faire  desservir  les  appareils  par  leurs  propres  employés,  car  la 
première  condition  de  sécurité  ,  dans  une  exploitation  de  chemin  de 
fer,  c’est  que  le  personnel  ne  reçoive  qu’une  seule  et  même  impulsion. 
Les  stationnaires  de  télégraphe  sont  préposés  à  un  service  trop 
iutimement  lié  à  celui  de  la  circulation  des  trains  pour  qu’ils  ne 
relèvent  pas  directement  du  chef  de  l’exploitation. 


3.°  SIGNALE-T-ON  LES  TRATNS  DE  PROCHE  EN  PROCHE  ET  DE  STATION 
EN  STATION  A  L’AIDE  DU  TÉLÉGRAPHE  ÉLECTRIQUE  ? 


L’organisation  adoptée  est  généralement  celle-ci  :  les  stations 
principales,  ainsi  que  les  siations  intermédiaires,  communiquent  entre 
elles  au  moyen  d’appareils  alphabétiques  de  Siémens  et  Halske  ou  de 
Kramer;  les  trains  correspondent  à  volonté  avec  les  stations  où  se 
trouvent  des  machines  de  réserve  ,  à  l’aide  d’appareils  télégraphiques 
mobiles,  et,  en  outre,  les  stations  signalent  à  tous  les  garde-lignes, 
de  proche  en  proche ,  le  départ  de  tous  les  trains  ,  à  l’aide  de  grosses 
sonneries  adaptées  extérieurement  à  la  partie  supérieure  de  leurs 
guérites  (pl.  1 ,  lig.  3),  sonneries  qui  font  retentir  un  nombre  déter¬ 
miné  de  coups  de  cloche  lorsqu’un  train  marche  dans  la  direction 
nord,  et  un  nombre  de  coups  double  lorsqu’il  se  dirige  dans  le  sens 
opposé  ,  ou  vice  versâ.  Sur  le  chemin  de  Cologne  à  Minden ,  par 
exemple,  on  sonne  douze  fois  quand  un  train  marche  de  Cologne  à 
Minden,  et  24  fois  quand  il  se  dirige  de  Minden  à  Cologne.  Il  en 
résulte  dans  la  durée  du  tintement,  une  telle  différence  de  temps 
que  les  gardes  n’ont  pour  ainsi  dire  pas  besoin  de  compter  le  nombre 
de  coups  de  cloche  pour  en  reconnaître  la  signification. 

Ce  dernier  mode  de  communication  est  une  innovation  récente  à 
laquelle  a  conduit  l’inefficacité  des  télégraphes  aériens  en  temps  de 
brouillard  ou  de  neige.  Elle  a  une  large  part  dans  les  ameliorations 
qui  se  sont  produites  sur  les  chemins  à  simple  \ oie.  Les  sonneries 
électriques  fonctionnent  d’ailleurs  concurremment  avec  les  télé¬ 
graphes  aériens  qu’on  oblige  les  gardes  à  manœuvrer,  pour  traduire 
aux  mécaniciens  les  avis  qu’ils  ont  reçus,  et  tenir  constamment  en 
éveil  tous  les  agents  de  la  voie. 

Les  sonneries  électriques  sont  d’une  construction  très  simple  : 
deux  timbres  en  fonte  concentriques  a ,  a',  ayant  0,Q  50  et  0"'  40  de 
diamètre,  sont  suspendus  l’un  au-dessus  de  l’autre  à  la  partie  supé¬ 
rieure  de  la  guérite,  et  abrités  par  un  petit  toit.  Us  sonnent  sous, 
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l’action  de  deux  marteaux  b ,  b\  qui  se  meuvent  par  l’intermédiaire 
d’un  mécanisme  mnop  se1  rapprochant  de  celui  du  tourne-broche  à 
poids ,  dont  le  balancier  est  mu  par  un  électro-aimant  relié  au  fil  de 
la  ligne.  La  grande  roue  de  transmission  de  mouvement  porte  à  son 
pourtour  un  nombre  de  boutons  c  (fig.  1  et  2}  correspondant  au 
nombre  de  sons  de  cloche  qu’on  veut  obtenir  pour  un  tour  de  roue. 

Ces  boutons  font  basculer  deux  leviers  d  qui  ,  à  l’aide  de  tirages 
en  fils  de  fer  m,  font  frapper  les  marteaux. 

L’emploi  des  deux  timbres  a  pour  but  la  production  de  coups 
doubles  très-rapprochés.  La  dépense  d’une  sonnerie  est  de  245  fr. 
toute  posée.  Celles  qui  ne  donnent  que  des  coups  simples  ,  et  qui , 
par  suite*  n’ont  qu’un  timbre  et  qu’un  marteau,  ne  coûtent  que 
202  francs. 

Les  sonneries  sont  ou  à  courant  continu  ou  à  courant  intermittent. 
Le  système  à  courant  intermittent  est  généralement  préféré,  parce 
qu’il  n’entraîne  pas  l’obligation  d’avoir  un  fil  spécial.  Il  permet  d’uti¬ 
liser  le  même  fil  pour  les  relations  des  petites  stations  entre  elles.  Ce 
résultat  économique  s’obtient  en  réglant  la  palette  de  l’électro-aimant 
de  chaque  guérite  de  telle  sorte  que  le  courant  qui  suffit  à  la  cor¬ 
respondance  de  deux  stations  voisines,  soit  trop  faible  pour  produire 
le  déclanchement  du  mécanisme  des  sonneries  qui  demandent,  pour 
être  mises  en  mouvement,  l’addition  d’une  pile  supplémentaire  pour 
renforcer  le  courant. 

Les  courants  intermittents  offrent  d’ailleurs  cette  autre  économie 
de  consommer  beaucoup  moins  de  sulfate  de  cuivre  que  les  courants 
continus. 

Quand  on  veut  faire  mouvoir  les  sonneries  sur  une  ligne  à  courant 
intermittent ,  il  faut  que  la  station  voisine  mette  le  commutateur  en 
communication  avec  la  terre  ,  pour  que  le  circuit  ait  lieu  sans  que  ni 
le  récepteur  ni  la  sonnerie  ne  soient  soumis  à  des  actions  magnétiques 
trop  fortes  qui  les  dérégleraient  complètement. 

Avec  les  appareils  à  courant  continu  ,  il  faut  que  les  deux  stations 
interrompent  simultanément  le  courant.  La  disposition  des  appareils, 
dans  l'un  ou  l’autre  cas  ,  reste  la  même  ,  à  la  position  des  crochets 
d’embrayage  près. 

Quel  que  soit  donc  le  système,  et  c’est  là  une  heureuse  obligation , 


—  11  — 

il  faut  qu’il  y  ait  entente  préalable  entre  deux  stations  consécutives 
pour  la  mise  en  mouvement  des  sonneries. 

L’entretien  des  appareils  se  résume  pour  les  gardes ,  à  surveiller 
le  mécanisme  pour  qu’aucun  corps  étranger  ne  gêne  les  rouages ,  à 
remonter  le  poids,  et,  en  hiver,  à  faire  tomber  la  neige  qui  pourrait 
se  fixer  sur  les  timbres  ou  gêner  le  jeu  des  marteaux. 

Sur  le  chemin  de  Cologne  à  Minden  ,  les  stations  pourvues  d’ap¬ 
pareils  télégraphiques  fixes  ne  sont ,  en  général ,  éloignées  les  unes 
des  autres  que  de  10  kilomètres;  les  sonneries  sont  régulièrement 
placées  ,  sur  la  ligne  principale ,  de  900  mètres  en  900  mètres.  Il  en 
résulte  que  le  nombre  de  gardes  avertis  simultanément  ne  dépasse 
jamais  9  à  10.  Ils  peuvent  donc  sans  inconvénient ,  aussitôt  l’avis 
donne  du  départ  d’un  train  ,  fermer  les  barrières ,  car  la  circulation 
sur  les  passages  a  niveau  n’est  jamais  arrêtée  pendant  plus  de  5  à 
8  minutes  avant  l’arrivée  du  convoi. 

Les  sonneries  ont  encore  une  autre  destination  que  celle  d’an¬ 
noncer  le  départ  des  trains  :  elles  servent  aux  gardes  de  signal  d’a¬ 
larme,  lorsque  la  voie  présente  un  danger  à  la  circulation  ou  que  de 
prompts  secours  sont  nécessaires.  Pour  ces  cas  ,  évidemment  excep¬ 
tionnels  ,  les  gardes  ont  ordre  de  faire  marcher  à  la  main  les  marteaux 
des  cloches ,  de  manière  à  frapper  trois  coups  dans  l’intervalle  du  15 
secondes.  Le  bruit  arrive  très  facilement  au  garde  suivant ,  placé  à 
environ  1  kilomètre,  et  le  signal  se  répète  de  proche  en  proche, 
jusqu’à  la  station  voisine. 

4-°  COMMENT  ÉVITE-T-ON  LA  RENCONTRE  DES  TRAINS  MARCHANT 
EN  SENS  CONTRAIRE? 

Les  règlements  prévoient  aussi  le  cas  où  ,  par  une  circonstance 
fortuite,  un  malentendu  ,  le  signal  du  départ  d’un  train  dans  un  sens 
est  suivi  peu  à  près  du  signal  annonçant  un  train  lancé  dans  l’autre 
direction. 

Les  prescriptions  portent  que  ,  dans  ce  cas  ,  le  garde  chez  lequel 
arrivent  en  premier  ces  avis  contradictoires  doit  faine  immédiatement 
et  aux  deux  trains  à  la  fois  ,  le  signal  d'arrêt  qui  se  transmet  de 
garde  en  garde. 
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Lorsque  les  deux  trains  ont  été  arrêtés,  on  les  fait  avancer  pru¬ 
demment  l’un  vers  l’autre,  et  les  conducteurs-chefs  se  mettent  d’ac¬ 
cord  sur  le  choix  de  celui  des  deux  trains  qui  doit  rétrograder,  après 
avoir  pris,  bien  entendu,  toutes  les  mesures  de  sécurité  nécessaires. 

Ce  sont  là  des  précautions  bonnes  à  indiquer  ,  mais  qui  heureu¬ 
sement  n’ont  reçu  et  ne  recevront  probablement  jamais  d  application. 

Il  n’en  est  pas  de  même  des  précautions  qui  doivent  présider  aux 
modifications  à  introduire  dans  les  points  de  garage,  en  cas  de  re¬ 
tard  des  trains.  Elles  ont  une  importance  très  grande,  car  ces  per¬ 
turbations  dans  le  service  peuvent  se  reproduire  journellement ,  et  le 
moindre  malentendu  entraîne  avec  lui  de  très  graves  conséquences. 
Les  règlements  donnés  à  cet  égard  sont  très  clairs  ,  très  explicites,  et 
les  termes  en  sont  tellement  identiques  pour  les  diverses  lignes  , 
qu'on  est  fondé  à  penser  que  ces  prescriptions  ont  été  arrêtées  d’un 
commun  accord. 

En  voici  la  traduction  textuelle  : 

«  Lorsque,  par  suite  de  reiards  dans  la  marche  des  trains,  on  se 
sert  du  télégraphe  pour  modifier  leurs  croisements  prévus  ,  on  doit 
observer  les  mesures  suivantes  : 

»  Celle  des  stations  d'où  le  train  doit  partir,  doit  d’abord  inter¬ 
peller  la  station  vers  laquelle  le  train  se  dirige,  par  une  dépêche  ainsi 
conçue  : 

»  Le  train  de  voyageurs  ,  N.°  peut-il  partir  pour? 

»  Le  train  de  marchandises  ,  N.0,  id. 

»  Le  train  spécial  id. 

»  Le  station  interpellée ,  lorsqu’elle  veut  donner  son  consentement 
au  départ ,  doit  répondre  : 

»  Oui ,  le  train  de  voyageurs,  N.°  peut  partir  pour 

le  train  de  marchandises ,  N.°  id. 

le  train  spécial  id. 

»  En  cas  de  refus  ,  la  rédaction  de  la  dépêche  doit  être  : 

»  Non  ,  le  train  de  voyageurs ,  N.°  ne  peut  pas  partir 

le  train  de  marchandises .  N.°  id. 

le  traiu  spécial  id. 

»  Ainsi  ce  n’est  que  lorsque  la  station  vers  laquelle  un  train  doit 
a\ancera  donné  son  consentement  formel  à  la  modification  apportée 
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au  croisement  des  trains  que  le  train  peut  quitter  la  station  où  le 
croisement  normal  devait  se  faire. 

»  Toute  dépêche  concernant  le  croisement  de1  train  ,  et  en  général 
toute  dépêche,  pouvant  par  un  malentendu  occasionner  un  accident, 
doit  être  donnée  en  toutes  lettres,  sans  aucune  abréviation  ;  la  station 
destinataire  ne  doit  pas  seulement  répondre  «  compris  »,  mais  faire 
une  réponse  qui  soit  la  répétition  mot  à  mot  de  la  dépêche  ,  comme 
il  est  indiqué  dans  les  exemples  ci-dessus.  » 

Il  existe  dans  tous  les  postes  télégraphiques  d’Allemagne  une  dis¬ 
position  extrêmement  ingénieuse  (fig.  4) ,  pour  parer  ,  autant  que 
possible,  aux  inconvénients  qui-pourraient  résulter  de  1  absence  mo¬ 
mentanée  de  l’employé  de  service. 

Un  commutateur  est  fixé  contre  le  pêne  de  la  serrure  s  de  la  porte 
du  poste,  les  fils  v  et  z  communiquent  avec  une  petite  sonnerie,  et 
les  fils  x  et  y  avec  une  grosse  sonnerie  ;  quand  l'employé  est  pré¬ 
sent,  ce  commutateur  dirige  le  courant  dans  les  sonneries  ordinaires 
du  poste;  mais,  quand  il  a  besoin  de  s’absenter ,  il  donne  en  sortant 
un  tour  de  clef  à  la  porte,  et,  par  ce  mouvement,  le  commutateur  se 
place  de  telle  sorte  que  le  courant  se  dirige  directement  vers  la  grosse 
sonnerie  de  garde  placée  en  dehors  du  poste,  qui  retentitpour  avertir 
les  employés  lorsqu’une  dépêche  arrive. 

Avant  l’établissement  du  télégraphe,  les  changements  de  croise¬ 
ment  se  faisaient  à  l’aide  des  mâts  à  signaux  ;  on  retenait  à  la  station 
précédente  le  train  qui ,  par  suite  de  retard  ,  ne  pouvait  arriver  à 
l’heure  prescrite  à  la  station  suivante  où  devait  avoir  lieu  le  croi¬ 
sement,  et  la  retenue  du  train  était  signalée  de  proche  en  proche  jus¬ 
qu’à  la  station  voisine  ,  par  une  combinaison  réglementaire  des  bras 
du  télégraphe  aérien  voulant  dire  :  le  train  ne  part  pas. 

En  général ,  sur  les  chemins  d’Allemagne ,  les  croisements  de  train 
n’ont  lieu  que  dans  les  stations  et  non  sur  des  voies  d’évitement  si¬ 
tuées  entre  deux  gares. 

5.°  COMMENT  VA-T-ON  AU  SECOURS  D’UN  TRAIN  SANS  COURIR  LE  RISQUE 

d’un  CHOC? 

Les  règles  donuées  ci-dessus  pour  opérer  avec  sécurité  des  chan- 
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gements  dans  le  croisement  des  trains  en  cas  de  retard  seraient  in¬ 
complètes  si  elles  ne  prévoyaient  un  autre  embarras  de  service  qui 
peut  aussi  se  représenter  fréquemment  :  l’arrêt  d'un  train  nécess: 
l’appel  d’une  machine  de  secours. 

Dans  tous  les  pays,  sur  les  chemins  à  deux  voies ,  les  machines  de 
réserve  vont  d'office,  après  des  délais  prescrits,  au  devant  des  trains 
attendus,  et  elles  peuvent  le  faire  en  toute  sécurité  ,  sans  crainte  de 
collision  ,  puisqu’elles  suivent  une  voie  différente  de  celle  affectee  à 
la  marche  du  train  arrêté  ou  en  retard. 

Sur  les  chemins  à  une  voie  ,  il  n’en  est  pas  ainsi  :  les  machines  de 
secours  doivent  nécessairement  marcher  à  contre-sens  du  train  at¬ 
tendu  ;  l’envoi  d'office  d’une  machine  de  réserve  ne  serait  donc  pas 
sans  inconvénient.  Aussi ,  sur  tous  les  chemies  de  fer  d’Allemagne 
sans  exception  ,  la  machine  de  secours  ne  peut-elle  se  déplacer  que 
sur  des  signeaux  déterminés  ou  une  demande  transmise  par  le  télé¬ 
graphe  électrique,  le  tout  sur  l’ordre  du  chef  de  train  en  détresse. 

Sur  le  chemin  de  fer  d’Aix-la-Chapelle  à  Cologne  ,  la  demande 
d’une  machine  de  secours  se  fait  exclusivement  à  l’aide  d’un  appareil 
télégraphique  mobile.  Tous  les  trains  en  sont  munis. 

Leur  maniement  est  très  facile  par  suite  de  l’adoption ,  pour  les 
relations  des  stations  principales  entre  elles  ,  du  système  a  courant 
continu.  La  communication  s’établit  en  interrompant  le  courant  qui 
dessert  les  deux  stations  ;  pour  le  faire  commodément  le  fil  a  été 
posé  de  telle  sorte  que  ,  sur  toute  la  ligne,  il  passe  dans  l’intérieur 
des  guérites  de  garde  ;  une  règle  en  fer,  fixée  par  deux  vis  de  pres¬ 
sion  ,  établit  la  jonction  entre  les  extrémités  du  fil  qui  traverse  la 
guérite.  Quand  le  conducteur  veut  se  servir  de  son  appareil ,  il  le 
transporte  dans  la  maison  d’un  garde  et  enlève  la  règle  en  la  dévis¬ 
sant.  L’interruption  du  courant  met  immédiatement  en  mouvement 
les  sonneries  des  deux  stations  voisines,  le  conducteur  accroche  aus¬ 
sitôt  après  l’appareil,  contre  la  tablette  disposée  à  ceLeffet,  et  indi¬ 
que  par  un  tour  de  manipulateur  celle  des  deux  stations  attaquées 
avec  laquelle  il  veut  correspondre.  Celle  non  interpellée  reste  muette 
en  se  mettant  sur  terre  et  la  correspondance  s’établit  librement  en¬ 
tre  le  conducteur  et  le  poste  désigné  par  lui.  Quand  la  transmission 
est  terminée  ,  il  donne  le  mot  «  repos  »,  décroche  son  appareil  et  re- 
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visse  la  règle  pour  établir  la  communication  entre  les  deux  stations. 

Le  transport  de  l'appareil  dans  une  maison  de  garde  est  peut  être 
un  embarras  ;  mais  comme  elles  ne  sont  éloignées  les  unes  des  autres 
que  de  1  kilom.,  le  conducteur  dans  les  plus  mauvaises  conditions , 
a  au  plus  un  parcours  de  500  mètres  à  faire. 

Sur  les  chemins  d’Orléans  et  du  Nord ,  qui  sont  jusqu’ici  les  seuls 
en  France  où  l’on  emploie  des  appareils  télégraphiques  mobiles,  l’in¬ 
stallation  du  système  est  beaucoup  plus  compliquée  :  les  appareils 
des  stations  de  ces  lignes  ne  fonctionnent  que  sous  l’action  de  cou¬ 
rants  intermittents,  par  suite  il  faut  que  les  télégraphes  mobiles  por¬ 
tent  avec  eux  leurs  piles ,  et  que  le  conducteur  établisse  chaque  fois 
un  circuit  complet.  C’est  une  opération  assez  compliquée  :  il  faut  dé¬ 
rouler  le  fil  d’une  des  bobines  del’électro-aimant,  l’attacher  à  l’ex¬ 
trémité  d’une  canne ,  et  suspendre  celle-ci  au  fil  de  la  ligne,  dévider 
ensuite  le  fil  d’une  autre  bobine,  attacher  une  des  extrémités  à  un 
coin  enfer,  qu’on  fixe  entre  le  joint  de  deux  rails,  puis  régler  la 
tension  de  la  palette  du  récepteur  pour  la  proportionner  à  l’inten¬ 
sité  du  courant  venant  des  stations. 

Ces  appareils  présentent ,  outre  ces  complications  ,  plusieurs  in¬ 
convénients:  le  réglage  demande  une  grande  habitude,  que  les  con¬ 
ducteurs  n’acquièrent  que  difficilement  ;  les  vases  delà  pile  qui  sont 
en  verre  se  cassent  très  facilement  dans  le  chargement  et  le  déchar¬ 
gement  de  l’appareil  ;  l’entretien  de  la  pile  en  sulfate  de  cuivre  exige 
beaucoup  de  soins  ;  enfin  en  hiver,  par  les  grands  froids ,  la  dissolu¬ 
tion  se  congèle  et  reste  improductive. 

Les  appareils  portatifs  des  chemins  de  fer  allemands  ne  présentent 
aucun  de  ces  inconvénients ,  précisément  parceque  les  stations  prin¬ 
cipales  avec  lesquelles  ils  sont  appelés  à  correspondre  sont  desservies 
par  un  fil  à  courant  continu ,  et  non  par  un  courant  intermittent.  Ce¬ 
lui-ci  circulant  toujours,  le  conducteur  le  trouve  tout  créé,  au  lieu 
d’avoir  à  le  produire  avec  une  pile  spéciale  comme  dans  le  système 
des  transmissions  à  courant  intermittent.  Il  est  dispensé  ,  en  outre, 
du  soin  de  régler  la  palette  de  l’électro-aimant ,  parceque  l’intensité 
des  courants  continus  étant  constante ,  les  appareils  mobiles  peuvent 
fonctionner  sans  embarras ,  en  quelque  point  qu’on  les  intercalle  en¬ 
tre  deux  stations. 
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A  l’occasion  de  la  description  des  sonneries  électriques ,  j’ai  fait 
ressortir  l'économie  d’installation  à  laquelle  conduit  l’emploi  d’appa¬ 
reils  à  courant  intermittent ,  qui  permet  de  n’avoir  qu’un  seul  et 
même  fil  pour  la  correspondance  des  stations  intermédiaires  entre 
elles  et  le  jeu  des  sonneries.  Les  détails  ci-dessus  conduisent  à  re¬ 
connaître  que  ,  pour  satisfaire  à  d’autres  conditions ,  le  système  à 
courant  continu  a  des  avantages  qui  lui  sont  propres.  Ce  serait  donc 
à  tort  qu’on  donnerait  la  préférence  exclusive  à  l’une  ou  l’autre  es¬ 
pèce  de  courant  ;  et  sous  ce  rapport ,  les  Allemands ,  qui  emploient 
les  deux  concurremment ,  me  semblent  avoir  tire  un  meilleur  parti 
des  ressources  de  la  télégraphie  électrique  que  nous  ,  qui ,  sur  cha¬ 
que  chemin,  n’avons  jusqu’ici  qu’un  seul  des  deux  systèmes  à  la  fois. 

Les  règlements  concernant  les  machines  de  secours  entrent  dans 
beaucoup  de  détails.  Les  prescriptions  les  plus  essentielles  sont  les 
suivantes  :  l.°  les  dépêches  doivent  être  faites  en  toutes  lettres  et 
sans  abréviations  ;  2.°  le  conducteur  qui  a  demandé  du  secours  doit 
attendre  l’arrivée  de  la  machine,  lors  même  que  la  cause  qui  a  motivé 
la  demande  de  secours  aurait  disparu  ;  il  n’est  fait  exception  à  cette 
règle  que  pour  les  portions  de  ligne  où  se  trouve  une  double  voie;  3.° 
aussitôt  le  train  arrêté,  les  signaux  doivent  être  faits  à  900  mètres 
en  arrière  et  750  mètres  en  avant  ;  4.°  le  départ  de  la  machine  doit 
être  annoncé  comme  celui  d’un  train. 

Sur  le  chemin  de  Cologne  à  Minden ,  les  demandes  de  secours  se 
font  également  ave?  l’appareil  mobile ,  mais  on  y  a  conservé ,  dans  le 
règlement  des  signaux  ,  les  prescriptions  pour  l’emploi,  danslemême 
but ,  du  télégraphe  aérien  C’est  une  sage  précaution  ,  car  en  cas 
d’accident ,  l’appareil  du  train  pourrait  se  trouver  être  mis  hors  de 
service. 

Sur  les  chemins  qui  n’ont  pas  d’appareils  télégraphiques ,  les  ma¬ 
chines  de  secours  sont  demandées ,  de  jour  comme  de  nuit ,  par  les 
mâts  à  signaux,  dont  les  indications  sont  répétées  de  proche  en 
proche  par  les  gardes  ,  jusqu’à  la  station  où  se  trouve  un  dépôt  de 
machines  ;  les  signaux  sont  maintenus  par  chaque  garde  jusqu’à  ce 
qu’il  ait  vu  passer  la  machine.  Lorsque  le  train  se  trouve  arrêté  dans 
le  voisinage  d’une  station  à  poste  télégraphique,  la  demande  est  faite 
concurremment  par  les  mâts  et  le  til  électrique. 
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6.°  A  QUELLES  RÈGLES  SOUMET-ON  LA  CIRCULATION  DES  TRAINS  SPÉCIAUX 

OU  EXTRAORDINAIRES  DANS  L’EXPLOITATION  SUR  UNE 

% 

SEULE  VOIE? 

De  même  que  les  machines  de  secours  ne  peuvent  se  mettre  en 
marche  que  sur  un  ordre  ,  de  même  les  trains  spéciaux  ou  extraordi¬ 
naires  ne  peuvent  circuler  sans  avoir  été  annoncés  ou  par  les  trains, 
ou  par  le  télégraphe.  Autant  que  possible  ,  ils  le  sont  par  les  deux 
moyens  à  la  fois.  Les  trains  peuvent  signaler  non  seulement  un  con¬ 
voi  qui  suivrait  la  même  direction ,  mais  ils  peuvent  même  annon¬ 
cer  un  train  spécial  attendu  dans  la  direction  opposée  à  celle  qu’ils 
suivent. 

Sur  les  chemins  Rhénan  et  de  Cologne  à  Minden ,  on  place  ,  dans 
le  premier  cas ,  un  drapeau  le  jour  et  une  lanterne  à  feu  vert  la  nuit, 
à  l’angle  de  la  dernière  voiture  du  train;  lorsqu’on  veut  annoncer  un 
train  spécial  venant  en  sens  contraire  ,  le  drapeau  ou  la  lanterne  se 
mettent  en  avant  sur  la  machine  ou  le  tender. 

L’expédition  d’un  train  spécial  ou  extraordinaire  peut  donc  tou¬ 
jours  avoir  lieu  de  jour  et  de  nuit.  Le  règlement  de  police,  en  Prusse, 
a  fixé  l’intervalle  à  laisser  entre  deux  trains  consécutifs:  il  est  de  10 
minutes  pour  deux  trains  de  même  nature,  de  5  minutes  pour  un 
train  omnibus  ou  de  marchandises  suivant  un  train  direct.  En  mar¬ 
che ,  les  trains  doivent  toujours  se  tenir  à  un  intervalle  de  1,000 
mètres  au  moins. 

Telles  sont  les  règles  qui  régissent,  en  Allemagne  l’exploitation 
des  chemins  à  simple  voie.  Pour  ne  pas  fatiguer  l’attention,  j’ai  évité 
d’énumérer  les  signes  conventionnels  des  mâts  aériens ,  qui  diffèrent 
d’une  ligne  à  l’autre ,  ou  à  peu  près. 
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7.o  ARRIVE-T-IL  SOUVENT  QUE  LE  TÉLÉGRAPHE  ÉLECTRIQUE  ÉPROUVE  DES 
PERTURBATIONS  ?  A  QUELLES  CAUSES  CES  PERTURBATIONS  SONT- 
ELLES  DUES  ?  QUELLES  MESURES  PREND-ON  POUR  ASSURER 
LE  SERVICE  QUAND  ELLES  ONT  LIEU  ? 

En  général ,  le  service  est  organisé  de  telle  sorte  que  les  télégra¬ 
phes  aériens  et  le  télégraphes  électriques  se  prêtent  un  mutuel  con¬ 
cours  ,  et ,  dans  certains  cas ,  suppléent  les  uns  aux  autres  :  c’est  une 
garantie  contre  certaines  perturbations  dans  leurs  services.  Celles 
qui  peuvent  s’opposer  à  l’action  des  télégraphes  aériens  sont,  comme 
je  l’ai  dit ,  la  neige  ,  le  brouillard  et  le  vent. 

Les  causes  d’interruption  dans  les  transmissions  électriques  sont 
plus  nombreuses  et  plus  variées  ;  les  unes  sont  locales ,  et  dues 
tantôt  à  des  dérangements  dans  les  appareils  ou  à  des  pertes  de 
courants ,  tantôt  à  l’insuffisance  momentanée  ou  au  mauvais  état 
d’entretien  des  piles. 

Les  influences  atmosphériques  provoquent  des  dérangements  d'une 
autre  espèce  en  faisant  varier  les  conditions  d’isolement  des  fils  et 
en  développant  des  courants  qui  paralysent  celui  de  la  batterie.  Les 
fils  peuvent ,  en  outre  ,  être  rompus  par  la  malveillance  ,  par  un 
abaissement  brusque  de  température ,  ou  par  les  efforts  continuels 
de  tension  ou  de  torsion  qui  les  sollicitent  ;  enfin  ,  les  poteaux  eux- 
mêmes  peuvent  être  renversés  ,  et  tous  ces  accidents  sont  de  nature 
à  interrompre  momentanément  les  transmissions. 

En  général ,  il  suffit  de  quelques  heures  pour  rétablir  le  service 
régulier.  On  remédie  aux  perturbations  locales  par  les  appareils  de 
rechange ,  dont  toutes  les  gares  importantes  sont  pourvues ,  et  par 
le  renouvellement  de  fils  conducteurs  des  postes.  Les  influences  at¬ 
mosphériques  disparaissent  avec  les  causes  momentanées  qui  les  ont 
produites  ,  et  qui  ne  se  répètent  pas  plus  de  12  à  15  fois  par  an; 
enfin  ,  on  pare  aux  accidents  qui  peuvent  eurvenir  aux  fils  et  aux 
poteaux  par  une  surveillance  continue ,  d’autant  plus  facile  que 
le  personnel  de  la  voie  est  très-considérable  sur  les  chemins  d’Al¬ 
lemagne. 
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On  a  cherché  à  se  soustraire  ,  à  laide  de  conducteurs  souter¬ 
rains  ,  aux  inconvénients  résultant  d’influences  atmosphériques  ou 
d’accidents ,  et  à  remédier,  par  l’emploi  de  courants  continus ,  aux 
variations  dans  les  transmissions  qu’on  reproche  aux  courants  in¬ 
termittents. 

Jusqu’ici  aucun  des  systèmes  adoptés  n’a  donné  des  résultats 
complètement  satisfaisants. 

Les  conducteurs  souterrains  présentent ,  au  premier  abord ,  de 
séduisants  avantages.  La  malveillance,  les  orages,  le  froid,  le 
vent ,  les  déraillements ,  ne  peuvent  exercer  leur  action  destructive 
sur  des  fils  enterrés  sous  le  sol.  Mais  la  condition  essentielle ,  la 
condition  difficile  à  remplir,  est  de  trouver  un  enduit  qui  mette  les 
fils  souterrains  complètement  à  l’abri  de  1  humidité  du  sol ,  qui  soit 
inattaquable  aux  vers  rongeurs,  une  substance ,  en  un  mot,  qui 
puisse  conserver  indéfiniment  ses  propriétés  isolantes.  La  gutta- 
percha  a  été  employée  sur  une  grande  échelle  ,  en  Prusse  ,  comme 
enveloppe  des  fils.  Malheureusement  cette  matière ,  sur  laquelle  on 
avait  fondé  tant  d’espérance  ,  ne  paraît  pas  avoir  répondu  à  l’at¬ 
tente  publique  ,  car  aucune  compagnie  de  chemin  de  fer  n’a  suivi 
l’État  dans  la  voie  de  ses  essais  ,  et  l’État  lui-même  préfère  aujour¬ 
d’hui  les  suspensions  aériennes.  On  a  constaté  des  pertes  de  cou¬ 
rant  de  20  à  25  pour  100  sur  des  parcours  de  200  kil.  seulement. 
Cet  insuccès  tient  à  une  fabrication  imparfaite  et  à  des  difficultés  de 
pose.  On  comprend  que  ,  pour  enduire  des  fils  de  fer  de  200  à  300 
mètres  de  longueur  chacun,  il  soit  presque  impossible  d’arriver  à 
un  mélange  uniforme  et  à  un  centrage  parfait  ;  d’autre  part ,  il 
n’est  pas  moins  difficile  de  faire  manier  assez  délicatement  de  nom¬ 
breux  paquets  de  fils  sans  produire  des  lésions  et  des  écorchures  , 
si  je  puis  employer  ce  terme,  qui  constituent  chacune  une  issue  par 
laquelle  le  courant  s’échappe ,  et  dont  la  recherche ,  une  fois  le  fil 
enterré ,  est  une  longue  et  difficile  opération.  C’est  elle  qui  a  jeté 
dans  un  découragement  complet  ceux-là  même  qui  avaient  secondé 
le  plus  les  efforts  de  l’inventeur.  Un  jour  peut-être  arrivera-t-on  à 
combattre  avec  succès  ces  imperfections. 

La  pose  souterraine  a  deux  autres  inconvénients;  elle  coûte 
beaucoup  plus  cher  que  la  suspension  aérienne  ,  et  elle  donne  lieu  à 
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de  très  grands  embarras  lorsque ,  par  suite  du  développement  des 
relations  télégraphiques  ,  on  veut  augmenter  le  nombre  des  fils , 
comme  en  Prusse  ,  par  exemple ,  où  on  a  passé  successivement  d’un 
seul  fil  à  cinq  ,  six  et  au-delà. 

C  est  tout  un  travail ,  car  il  faut  faire  des  tranchées  avec  la  pioche 
d’une  extrémité  de  la  ligne  à  l’autre  ;  et ,  quelque  soin  qu’on 
prenne  en  faisant  les  fouilles,  on  endommage  toujours  quelques-uns 
des  fils  déjà  posés.  Aussi  a-t-on  préféré  plusieurs  fois,  malgré  une 
augmentation  considérable  de  dépenses,  renoncer  aux  travaux  déjà 
faits  et  creuser  de  nouvelles  voies  souterraines.  Avec  les  poteaux  , 
les  additions  de  fils  se  font  sans  embarras  et  sans  autre  limite  que  la 
résistance  ou  la  hauteur  même  des  supports. 

Les  courants  continus  avec  fils  en  l’air  ne  remédient  pas  non  plus 
aux  inconvénients  des  déperditions  reprochées  aux  courants  inter¬ 
mittents  ;  ils  permettent  à  celui  qui  transmet  une  dépêche  de  la 
suivre  lettre  à  lettre  sur  son  propre  récepteur,  et  d’avoir  ainsi  un 
contrôle  immédiat  de  l’arrivée  à  destination.  Mais  cette  garantie 
pourrait  n’êtrc  qu’illusoire  dans  certains  cas,  car  le  récepteur  peut 
fonctionner,  et  néanmoins,  par  suite  d’un  isolement  imparfait,  le 
courant  se  perdre  par  un  poteau  intermédiaire. 

En  résumé  ,  tant  qu’on  n’aura  pas  trouvé  le  moyen  d’éviter  les 
déperditions  de  courant  dans  des  voies  souterraines,  il  vaut  mieux  se 
servir  des  fils  aériens ,  et ,  avec  ce  système ,  ne  donner  de  préférence 
exclusive  ni  au  courant  intermittent,  ni  au  courant  continu  ,  nqps  se 
servir  des  deux  :  du  premier  pour  les  relations  des  stations  intermé¬ 
diaires  entre  elles  ,  et  du  second  pour  celles  des  gares  à  dépôt  de 
machines ,  parce  qu’il  se  prête  à  un  emploi  facile  des  appareils  télé¬ 
graphiques  mobiles. 

8.0  FAIT-ON  USAGE,  POUR  LEXPLOITATION  A  UNE  SEULE  VOIE,  ü’UN  SYSTÈME 
CONSISTANT  A  FAIRE  ACCOMPAGNER  TOUS  LES  TRAINS  ENTRE  LES 
POINTS  DE  CROISEMENT  PAR  UN  PILOTE  ,  OU  A  LES  FAIRE 
REMORQUER  PAR  UNE  MACHINE-PILOTE  QUI  REVIENT 
ENSUITE  AU  POINT  DE  DÉPART? 

Cette  note  n’étant  destinée  qu’à  être  une  relation  raisonnée  du 
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système  d’exploitation  suivi  en  Allemagne ,  son  cadre  ne  comporte 
pas  la  discussion  de  procédés  qui  n’ont  pas  reçu  et  ne  recevront  ja¬ 
mais  d’application  ,  tel  que  celui  de  faire  accompagner  tous  les  trains 
entre  les  points  de  croisement  par  un  pilote  ,  ou  à  les  faire  re¬ 
morquer  par  une  machine-pilote ,  qui  reviendrait  ensuite  au  point 
de  départ. 

Tous  les  hommes  pratiques  savent ,  en  effet ,  qu’adopter  ce  système 
comme  base  d’une  exploitation  permanente  et  sérieuse  ,  ce  serait 
vouloir  rendre  tout  service  impossible. 

La  première  conséquence  de  ce  principe  serait  de  priver  de  la 
ressource  de  modifier  le  croisement  des  trains  ,  d’imposer,  par  suite, 
l’obligation  de  rendre  les  trains  solidaires  les  uns  des  autres ,  de 
faire  supporter  à  tous  le  retard  d’un  seul ,  et  cela  non  seulement  dans 
le  courant  d’une  journée  ,  mais  en  empiétant  indéfiniment  d’un  jour 
sur  l’autre,  pour  peu  que  le  chemin  fût  de  quelque  importance.  Ce 
sont  là  les  inconvénients  saillants,  mais  non  les  seuls;  l’expédition 
des  trains  spéciaux,  le  déplacement  des  machines  de  secours,  éprou¬ 
vent  avec  ce  système  des  difficultés  sans  nombre ,  sinon  des  impos¬ 
sibilités  absolues. 

L’emploi  d’une  machine-pilote  comme  variante  ,  loin  d’être  une 
mesure  de  sécurité  ,  constituerait  une  cause  d’aggravation  de  dan¬ 
ger  ;  il  imposerait  en  outre  des  charges  tellement  onéreuses,  par  suite 
du  nombre  de  locomotives  à  avoir  en  jeu ,  qu’on  aurait  évidemment 
avantage  et  économie  à  faire  le  sacrifice  de  la  dépense  d’une  seconde 
voie.  Le  pilotage  ,  avec  une  machine  en  double ,  n’est  admissible 
que  quand  on  veut  parer  aux  éventualités  des  demandes  de  secours  ; 
au  début  d’une  exploitation  ,  par  exemple  ,  comme  au  chemin  du 
Nord ,  où  l’on  a  pratiqué  ce  système  en  1846 ,  lorsque  le  service  a  dû 
être  organisé  temporairement  pendant  quelques  mois  sur  une  voie 
unique  entre  Amiens  et  Arras.  Mais  alors  ,  au  lieu  de  renvoyer  les 
machines-pilotes  à  vide,  on  avait  établi  la  correspondance  des  trains 
de  telle  sorte  qu’il  y  avait  roulement  régulier  entre  les  locomotives 
pour  que  toutes  remorquassent  en  double  les  convois.  Mais ,  comme 
je  l'ai  déjà  dit,  cette  mesure  avait  été  prise,  non  dans  un  but  de 
sécurité ,  mais  de  régularité  de  service. 


—  22  — 


9.°  QUELLES  MESURES  PREND-ON  LORSQU'IL  Y  A  NÉCESSITÉ,  POUR  CAUSE 
E  RÉPARATION  ,  D’EXPLOITER  MOMENTANÉMENT  UNE  PARTIE 
DE  LA  LIGNE  SUR  UNE  SEULE  VOIE  ? 

Ce  pilotage,  sous  une  forme  ou  sous  une  autre  ,  qui  a  eu  récem¬ 
ment  les  honneurs  d’une  enquête  sérieuse  ,  n’est  pas  d’ailleurs  une 
innovation  :  depuis  de  longues  années  le  système  de  faire  accom¬ 
pagner  tous  les  trains  par  un  seul  et  même  agent  est  appliqué  comme 
expédient  sur  des  chemins  à  deux  voies  ,  quand  ,  par  suite  d’encom- 
brement  ou  de  réparation  ,  le  service  des  trains  doit  momentanément 
s’effectuer  sur  une  voie  unique.  Il  rend  alors  d’utiles  services  ,  parce 
que  ,  restreint  à  un  très-petit  parcours  ,  qui  se  trouve  desservi  à  ses 
deux  extrémités  par  des  aiguilles  de  passage  de  voie  ,  on  peut  faci¬ 
lement  arriver  à  faire  passer  tous  les  trains  sur  la  voie  unique  dans 
l’ordre  où  ils  se  présentent  aux  aiguilles. 

Voici  comment,  sur  le  chemin  de  fer  du  Nord  ,  on  a  rédigé  les 
règles  à  suivre  dans  ce  cas  : 

«  Lorsque  ,  par  suite  d’accident ,  de  réparation,  ou  de  toute  autre 
cause ,  la  circulation  des  trains  devra  momentanément  s’effectuer 
sur  une  seule  voie ,  le  service  ne  pourra  être  commencé  qu’après 
qu’un  employé  aura  été  placé  à  l’aiguille  la  plus  proche  en  avant , 
qu’un  autre  aura  été  posté  à  celle  la  plus  voisine  à  l’arrière ,  et  que 
ces  deux  employés  auront  reçu  et  compris  l'ordre  écrit  de  ne  laisser 
engager  aucun  train  dans  la  voie  unique  laissée  libre  à  la  circulation 
sans  que  l’agent  qui  prendra  seul  et  sous  sa  responsabilité  la  direc¬ 
tion  des  trains  sur  la  voie  unique  ne  soit  présent  sur  l’emplacement 
de  l’aiguille.  Si  plusieurs  trains  doivent  être  expédiés  successive¬ 
ment  dans  une  même  direction ,  c’est  dans  le  dernier  des  trains  suc¬ 
cessifs  que  l’agent  devra  monter  pour  se  porter  à  l’aiguille  opposée. 
Les  signaux  d’arrêt  devront  être  faits  à  700  mètres  en  avant  de  cha¬ 
cune  des  aiguilles.  » 

Ici  se  termine  cette  note.  Je  crois  avoir  répondu  à  toutes  les  ques¬ 
tions  posées  dans  le  programme  d’enquête  concernant  l’exploitation 
à  simple  voie.  Les  administrations  allemandes  n’ont  pas  la  prétention 
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d’avoir  résolu  d’une  manière  définitive  toutes  les  questions  qui  se 
rattachent  à  ce  service.  Je  n’ai  pas  non  plus  la  prétention  d’indiquer 
l’Allemagne  comme  modèle  aux  lignes  à  simple  voie  qui  seront 
livrées  à  la  circulation  en  France;  je  me  suis  donné  un  rôle  beau¬ 
coup  plus  modeste  ,  celui  de  simple  narrateur,  n’ayant  d’autre  but 
que  de  démontrer  qu’une  exploitation  assez  importante  peut  être  faite 
avec  sécurité  sur  des  chemins  à  une  voie. 


28  décembre  1853. 
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